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Resumen 
La historia de los ferrocarriles de servicio dominicanos está ligada a los proyectos de construcción 
de un Estado y una economía nacional y a la integración de ésta en el mercado mundial. Dichos 
objetivos tropezaron con condicionantes socio-políticos, económicos y geográficos que dificulta-
ron su materialización y que el citado medio de transporte reprodujo en sus construcción y desa-
rrollo. Entre los años 1990-1992, se llevó a cabo en Fundación de los Ferrocarriles Españoles el 
proyecto "Los Ferrocarriles Latinoamericanos, Ayer, Hoy y Mañana (1830-1995)", dentro del mar-
co del "Proyecto "Libertadores", con el fin de realizar un estado de la cuestión sobre el tema, in-
corporando algunas fuentes nuevas, fundamentalmente estadísticas, en una base de datos informá-
tica. Este artículo presenta los resultados para el caso de República Dominicana, que no habían si-
do publicados. 
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Introducción 
La historia de los ferrocarriles en República Dominica ha sido muy poco analizada. Entre 1990 y 
1992 se realizó en la Fundación de los Ferrocarriles Españoles un proyecto, “Los Ferrocarriles La-
tinoamericanos Ayer, Hoy y Mañana (1830-1995)”, dentro del “Proyecto Libertadores”, cuya fina-
lidad era plantear iniciativas para la recuperación y revitalización de los transportes en América La-
tina2, para el que se elaboraron estudios de síntesis dedicados a cada uno de los países, se recopila-
ron las principales estadísticas con objeto de formar una amplia base de datos y se escribieron in-
formes de las diferentes compañías de transporte, que están depositados en el Archivo de la Fun-
dación de los Ferrocarriles Españoles y Museo Ferroviario de Madrid3. 
                                                          
1 Agradezco el interés de Historia Dominicana en la publicación de este trabajo y particularmente de Ale-
jandro Paulino Ramos. 
2 Ver Gasull (1991): 49-63 y Sociedad Estatal Quinto Centenario; Agencia Española de Cooperación 
Internacional; RENFE (1992). 
3 Los estudios de los diferentes países estuvieron a cargo de Marcela A. García Sebastiani (Costa Rica y 
Honduras), Mercedes García Fernández (Bolivia, Panamá y Paraguay), Francisco Polo (Ecuador y Chi-
le), Ángel Rodríguez Carrasco (Argentina, Brasil y Uruguay), Antonio Santamaría (Cuba, Nicaragua, 
Puerto Rico, República Dominicana y Venezuela), Antonio Sanz Trillo (El Salvador), Juan Carlos Sola 
(Guatemala y México) y Beatriz Vitar (Colombia y Perú). Marta Torres colaboró también en la fase ini-
cial del proyecto y José Ramón Campos en el trabajo de Brasil. Todos ellos participaron en el Cd-Rom 
editado con las estadísticas ferroviarias (Sanz Fernández, coord., et al., 1998b), y algunos estudios se 
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El estudio no pudo publicarse como se había pensado, pero en 1998 fue posible editar un libro 
en el que, sin embargo, la unidad de análisis no fueron los países, sino regiones, de modo que el es-
tudio del caso dominicano se realizó junto al de Cuba y Puerto Rico4. Acompañó al libro un CD-
Rom, no obstante, que incluía por países las series estadísticas de kilometraje, equipos de transpor-
te y resultados económicos, una cronología, un esquema evolutivo de la red viaria y una cartografía 
sobre varios, parte de cuya información (la cuantitativa), además, fue colgada free on line5. 
La escasez de estudios acerca de los ferrocarriles dominicanos desaconsejaba que la síntesis 
histórica acerca de los mismos y con escaso acceso para los investigaciones e interesados. Aunque 
lo oportuno habría sido actualizarla, su autor hace tiempo que se dedica a otros temas, por lo que, 
teniendo en consideración que desde el año en el que se realizó se han experimentado relativamen-
te pocos avances en el estudio y conocimiento del mismo6, ha parecido oportuno editarla tal y co-
mo fue elaborada originalmente, con algunos pequeñas modificaciones, sobre todo para informar 
de nuevas publicaciones. 
Comparaciones internacionales, historia y geografía 
Cuando se inició el referido estudio de los ferrocarriles de América Latina en la Fundación de los 
Ferrocarriles Españoles la conclusión más evidente de la que partimos fue el escaso interés que el 
tema había despertado en la historiografía, a pesar de la importancia que tradicionalmente se con-
fiere a ese medio de transporte para explicar el crecimiento económico y, en el caso específico de 
la referida región, por su conexión con el origen y formación de los estados nacionales y con su in-
tegración en el mercado mundial. Por lo general, es posible encontrar algunos buenos y recientes 
estudios para lugares como México, Argentina, Brasil, Chile, Cuba o Colombia, no así para Puerto 
Rico, Nicaragua, Venezuela, El Salvador, Honduras o República Dominicana7 
                                                                                                                                                                            
publicaron en revistas y libros: García Sebastiani (1996): 123-161; Sola Corbacho (1995: 989-1.017; 
Rodríguez Carrasco (1995): 1.050-1.058; Santamaría (1994a): 207-238; (1994b): 17-43; (1995): 485-515; 
(1998): 475-506, y Rodríguez Carrasco (1992) realizó una tesina de licenciatura sobre los trenes argen-
tinos entre 1850-1990. Además la Asociación Grupo América de Estudios Sociales organizó la sesión  
“Ferrocarriles”, coordinada por Antonio Santamaría, en el I Encuentro de Jóvenes Estudiantes e In-
vestigadores sobre Historia de América (Universidad Complutense de Madrid, 1992). 
4 Sanz Fernández, coord. et al. (1998a); Santamaría (1998a): 289-334. 
5 Sanz Fernández, coord. et al. (1998b); Museo del Ferrocarril (2013): http://www.docutren.com/ 
(consulta 11/2013). Para República Dominicana en el Cd-Rom y on line ver Santamaría (1998c, 2013a: 
http://www.docutren.com/archivos/estad2/dominicana.htm (consulta 11/2013). Ver, además, San-
tamaría: (2012c y d y 2013: Cuba XX: http://cubasxx.blogspot.com.es/search?q=ferrocarril). 
6 Sobre lo publicado recientemente acerca de historia económica dominicana y los escasos estudios so-
bre los ferrocarriles, ver Moya Pons, ed. (2013) o Martínez Moya (2013) y los comercios y bibliografía 
al respecto incluidos en esas obras, así como la review de la última obra, Santamaría (2012a). 
7 Sanz Fernández, coord. et al. (1998). Ver sobre el tema Coatsworth (1979): 939-960; Lewis (1983), y 
los recientes estudios de Herranz (2009a, b), que muestran la contribución del ferrocarril al crecimiento 
en varios países de América Latina empleando la metodología del total impact factor capital. 
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En lo que respecta al caso de República Dominicana, los datos del cuadro 1 muestran la escasa 
importancia que el ferrocarril de servicio público tuvo en ella, comparando sus cifras con las de 
otros países antillanos en términos absolutos y relativos (kilómetros de vía totales y por cada 1.000 
habitantes y 1.000 km2 de superficie). Aunque el cuadro no permite observarlo, una diferencia aún 
más relevante es que mientras en Cuba o Puerto Rico, tanto dichos ferrocarriles como los dedica-
dos al transporte industrial (básicamente de las plantaciones azucareras) se distribuyeron con el 
tiempo de forma relativamente homogénea por el territorio8, en la parte oriental de la isla de Santo 
Domingo los primeros se concentraron en la región noreste y los segundos en la sureste (mapa 2). 
La razón de esas diferencias es el factor esencial que determinó el desarrollo allí de los transportes 
en y las vías férreas no pudieron resolver y requiere una breve introducción geográfica e histórica 
que, aunque muy generalista, tiene como cometido poner al lector en los necesarios antecedentes. 
Cuadro 1. Extensión absoluta y relativa de los ferrocarriles de servicio público y de las líneas industria-
les en República Dominicana, Puerto Rico y Cuba a finales de la década de 1920* 
Países Ferrocarriles de servicio público universal Ferrocarriles 
Industriales (km) Total kms Km/1.000 km2 Km/1.000 habitantes 
República Dominicana 250 5,2 0,09 577 
Puerto Rico 654 73,5 0,48 350 
Cuba 5.300 46,2 1,80 12.000 
Fuentes: Santamaría (1998a): 290. 
República Dominicana ocupa dos terceras partes de los 76.500 km2 de la isla de Santo Domin-
go, cuyo territorio comparte con Haití. Guy Lasserre define así su peculiaridad geográfica: 
”Hay muy pocos países en el mundo que presenten, en tan cortas distancias, contrastes tan acen-
tuados de los paisajes naturales [...] El pico Duarte culmina a 3.175 metros, mientras que el lago En-
riquillo se encuentra a 44 metros bajo el nivel del mar"9. 
Por sus características físicas, el país se divide en cuatro regiones diferenciadas. Recorrido de norte 
a sur, la depresión del Cibao y la Vega Real están separadas por la Cordillera Central de la Llanura 
Central. La Sierra de Neiba sirve de frontera entre esta última y las planicies de Azua y Seibo, que 
cierra la Sierra de Bahoruco, dejando paso a los manglares del suroeste (mapa 1). Esos límites deri-
varon en aislamiento. Población, ciudades, agricultura comercial, industria y servicios se concentra-
ron en el Cibao y la Vega Real, cuyos suelos se cuentan entre los mejores del mundo para la explo-
tación agraria. Además, los ríos que fluyen por la comarca son navegables en casi todo su recorrido 
y ofrecen un excelente medio de comunicación natural para sacar la producción hacia el mar. El 
                                                          
8 En el proyecto de la Fundación de los Ferrocarriles Españoles se estudiaron únicamente las líneas de 
servicio público universal (transporte de pasajeros y mercancías). Sobre Cuba y Puerto Rico ver Santa-
maría (1994a): 207-238; (1995): 485-515; (1998a): 289-334, (2012b). 
9 Lasserre (1976): 287. 
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centro y sur, por el contrario, permanecieron prácticamente aislados hasta principios del siglo XX, 
momento en el que comenzó el desarrollo de las explotaciones azucareras de las planicies de Azua 
y Seibo que, a la postre, acabaron convirtiéndolas en las áreas más dinámica económicamente 
hablando del territorio, aunque ello tampoco contribuyó a mejorar su integración y conexión. 
Mapa 1. Geografía física dominicana 
 
Fuentes: “Mi país” (20013). 
Desde la independencia de la colonia francesa de Haití a finales del siglo XVIII, la parte Este de 
Santo Domingo vivió bajo su constelación y constante amenazas y sufrió la ocupación de su terri-
torio. Las elites locales se plantearon proyectos como retornar al dominio español, finiquitado con 
la cesión del territorio al gobierno de París en 1795, y recuperado posteriormente, pero sólo hasta 
la primera de las referidas invasiones haitianas, y también pensaron en integrarse en Nueva Gran-
da. Además en esas condiciones las exportaciones de café, hasta entonces el sector más destacado 
de la economía, experimentaron una crisis10. 
Hasta 1844 no se concretó la independencia de República Dominicana, y aun así prosiguió el 
enfrentamiento con Haití y una efímera restauración del colonialismo español en la década de 
1860. Esos factores externos, unidos a la desintegración territorial del territorio y a las diferencias 
entre las elites locales, empero, conspiraron contra un posible proyecto nacional. Las diferentes 
comarcas, separadas por la geografía, formaron endebles sistemas económicos, también relativa-
mente aislados, y a veces más conectados con el exterior que con las vecinas. Las explotaciones fo-
restales de la planicie de Seibo y la ganadería extensiva de la depresión del Cibao entraron en crisis 
                                                          
10 Gutiérrez Escudero (2010): 1-28. 
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a finales del siglo XIX, dejando paso al cultivo del tabaco, cuya explotación se había ido desarro-
llando en esta última, la única, además, en la que fue posible articular un incipiente sistema socio-
político11. Dice Cross Beras: 
“El país atravesó por un proceso de ensayo y error al tratar un producto y luego otro, cambiando de 
la ganadería al tabaco, del tabaco al azúcar. Las fluctuaciones en la producción estaban estrecha-
mente relacionadas con los factores externos, principalmente con los cambios en los mercados de 
importación y con las alianzas que alcanzaban grupos dominicanos con intereses extranjeros”12. 
Las condiciones descritas ayudan a comprender que tras la expulsión de los haitianos, que man-
tuvieron ocupado el territorio dominicano entre 1824 y 1844, el libertador, Pedro Santana, pidiese la 
restauración del dominio español. No obstante, la renuencia de muchos sectores sociales naciona-
les, los intereses hispanos, más preocupados entonces en la Guerra del Pacífico, y la oposición be-
ligerante de Haití frustraron ese proyecto, y en 1864 se declaró finalmente la independencia. Lue-
go, la sucesión de Santana complicó aún más la situación política y el país vivió un período de 
anarquía que sólo se alivió con el inicio de la dictadura de Ulises Heureux, que comenzó en 1882 y 
se prologó hasta 189913. 
Desde finales del siglo XIX el cultivo de la caña se extendió por el Seibo, y con el dispuso Re-
pública Dominicana de un producto capaz de atraer capital, fortalecer los vínculos con el mercado 
internacional y cierto reconocimiento exterior14, a través de las concesiones otorgados a las empre-
sas las empresas azucarera y a otros intereses extranjeros, como los que recibió el banco Western-
drop and Company o la Compañía Escocesa, que construyó el Samana and Santiago Railroad. En 
realidad Heureux entendía esta forma de actuar (las concesiones a empresas europeas) como una 
manera para atraer al capital de Estados Unidos, lo que consiguió en 1894, cuando el gobierno de 
Washington respaldó la creación de la Santo Domingo Improvement Company. Mientras tanto el 
régimen de gobierno, montando sobre un fuerte aparato clientelístico, funcionaba con relativa es-
tabilidad gracias al reparto de los beneficios proporcionados por el incipiente progreso económico. 
El boom del cultivo azucarero, coincidiendo con la definitiva consolidación de la hegemonía nor-
teamericana en el Caribe, definió la nueva etapa que se inició con el siglo XX. Lozano se pregunta 
por qué el Estado dominicano actuó con tanta liberalidad con las empresas cañeras15. La respuesta 
está en la debilidad de la economía y el sistema socio-político. El traspaso de los bonos de la deuda 
del Westerndrop and Company a la Santo Domingo Improvement Company, aseguró el respaldo 
                                                          
11 Ver los recientes estudios Moya Pons, ed. (2011): Gutiérrez Escudero (2011): 57-95; Hernández 
González (2011a): 377-392; (2011b): 367-376; (2011c): 205-262; Marte (2011): 95-140; Moya Pons 
(2011): 29-53; Tejada (2011): 393-444. 
12 Serrelle; Jackeline (2011): 141-204; Tejada (2011): 393-444. 
13 Cross Beras (1982): 198. Sobre la independencia y la economía dominicana en el contexto latinoame-
ricano ver Santamaría (2014). 
14 Ver Martínez Moya (2011). 
15 Lozano (1950): 110. 
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de Estados Unidos a un proyecto nacional independiente, igual que la supresión de los aranceles a 
la exportación de dulce en 1905 y 1907, lo que significó nuevos incentivos para los inversores ex-
tranjeros. Mientras tanto, la muerte de Heureux había provocado problemas sucesorios que, uni-
dos a la movilización de ciertos intereses contrarios a las concesiones otorgadas al capital foráneo, 
desembocaron en otro período de inestabilidad, que concluyó con una ocupación militar y un go-
bierno de intervención estadounidense en 1916 y que se mantuvo en el poder hasta 192216. 
La crisis del cultivo tabacalero, debido a su paulatina merma de calidad, aumentó la importancia 
económica del azúcar, sobre todo durante la excepcional coyuntura para su mercado durante la 
Primera Guerra Mundial. Modernas fábricas, trabajo barato y modificaciones en el régimen de te-
nencia de la tierra permitieron la extensión del latifundio cañero en detrimento de otros cultivos 
comerciales y de la economía de subsistencia en las áreas de plantación17. Para el servicio de éstas 
se tendieron varios ferrocarriles industriales (cuadro 1, mapa 2), aunque su estudio no es objeto de 
este trabajo, que analiza exclusivamente las líneas de servicio público. No obstante conviene decir 
que dichos trenes, con de 1.032 kilómetros en 1940, cuadruplicaron la extensión de estos últimos18. 
Aunque el azúcar proporcionó cierta estabilidad socio-política y un crecimiento económico sin 
precedentes en República Dominicana, no resolvió los problemas estructurales de la economía 
dominicana. A la caída del precio del dulce durante la postguerra se unieron los primeros conatos 
de resistencia frente al gobierno de ocupación norteamericano. La retirada de los marines del país 
dio paso a una nueva etapa de relativa estabilidad con el inicio de la dictadura de Rafael Leónidas 
Trujillo en 1924. 
La dictadura de Trujillo se basó en un despotismo represivo, que preservó la fuerte exclusión 
social que caracterizaba el sistema político y económico de República Dominicana. La crisis inter-
nacional de 1930, debido a la ausencia de otras alternativas políticas viables, acabó reforzando al 
régimen, que se mantuvo hasta el asesinato del presidente en 1962. Las movilizaciones sociales im-
pidieron que aquél continuase en la persona de Joaquín Balaguer, se convocaron elecciones y las 
ganó Juan Boch quien, sin embargo, fue derrocado poco después por un golpe de Estado encabe-
zado por Francisco Caamaño. Estados Unidos, creyendo ver en él nuevo Castro, decidió una nueva 
intervención de los marines en el país y Balaguer asumió finalmente la dirección nacional, inician-
do otra etapa de relativa estabilidad, sostenida por el ejercicio de la represión, que perduró hasta el 
inicio de la crisis de los años ochenta19. 
                                                          
16 Martínez Moya (2011); Inoa (2011): 263-294. 
17 Cross Beras (1982): 218-222; Martínez Moya (2011); Moya Pons (2011c): 295-362; Gutiérrez Escu-
dero (2006): 175-198. 
18 Bloom (1941c): 10. 
19 Ver Vega (2011):445-506; Moya Pons (2011b): 587-658. 
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El marco institucional. El Estado y las empresas ferroviarias 
En 1881, un año antes del inicio de la dictadura de Heureux, Alexandre Crosby, de la Compañía 
Escocesa, recibió la concesión para construir un ferrocarril entre las ciudades de Samana y Santia-
go y otras dos líneas en la Bahía de Samana. Anteriormente ya había recibido un contrato para el 
tendido en 1877 de un tranvía eléctrico entre Santiago y Puerto Plata. Dicha concesión se acompa-
ñaba de exenciones de impuestos y otros privilegios (el 10 por ciento de los derechos de importa-
ción de la República y el 50 por ciento de los de exportación del puerto de Samana). En 1883 la 
empresa pasaba a manos del irlandés Alexander Baird, pero cuando la línea se inauguró en 1887, lo 
hizo incumpliendo el principal objetivo de la concesión: dotar a Santiago, la capital del Cibao, de 
una salida ferroviaria al mar. Las paralelas partieron de Sánchez, no de Samana, y sólo llegaron has-
ta La Vega (mapa 2)20. 
Mapa 2. Ferrocarriles de República Dominicana, 1925. Líneas construidas y proyectos propuestos 
 
  Fuentes: Long (1925): 303. 
Los problemas para el tendido de los primeros tramos de vía en las pantanosas tierras de la 
península de Samana, y el incumplimiento por parte del gobierno de los compromisos contractua-
les de entregar todos los terrenos prometidos a los concesionarios, ocasionaron dificultades finan-
cieras a la Compañía Escocesa. Baird se quejaba de los costes que le habían supuesto tener que ad-
quirir directamente tierras que no eran de dominio público ni fueron expropiadas y de los incon-
venientes causados por los conflictos civiles acaecidos en 1886, que además encarecieron los sala-
rios. Aunque la empresa esgrimió esas razones para justificar el incumplimiento de su contrato en 
lo que respecta al trazado viario, el Estado decidió darle un ultimatum: o las llevaba hasta Santiago, 
                                                          
20 Baud (1993): 37. 
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o él mismo se encargaría de tender una nueva línea entre esa localidad y Puerto Plata. La amenaza 
no surtió efecto y el Ejecutivo dominicano contrató un empréstito de 440.000 dólares USA en 
1890 con el Banco Westerndrop and Company de Amsterdam para la realización de las obras del 
que se denominó Ferrocarril Central Dominicano (mapa 2, cuadros 2 y 4)21. 
Las concesiones otorgadas al banco neerlandés explican por qué Estados Unidos decidieron fi-
nalmente llevar a cabo una política económica más activa en República Dominicana, que de mo-
mento se concretó, como se señaló anteriormente, en el apoyo formal del gobierno de Washington 
a la creación en 1894 de la Santo Domingo Improvement Company. Mientras tanto, Caille et 
Compagnie de París, que se había hecho cargo del contrato para construir la línea, y el Western-
drop and Company, iniciaron un litigio sobre el tendido del Ferrocarril Central Dominicano que 
duró cinco años. La empresas francesas había convencido a la entidad financiera de los Países Ba-
jos de la necesidad de instalar un sistema de cremallera para salvar las dificultades de la Cordillera 
Central (mapa 1)22, pero éste no dio el resultado esperado. Al conflicto se unieron también algunos 
desacuerdos con el gobierno. En estas circunstancias, el banco decidió aceptar una oferta de la re-
ferida Santo Domingo Improvement Company sobre la entidad ferroviaria y los bonos de la deuda 
dominicana. Esta última recibió también en 1895 la autorización del Congreso de República para 
modificar el controvertido sistema de cremallera del trazado viario entre Santiago y Bajabonico23. 
En 1894 la Santo Domingo Improvement Company firmó un contrato con la Drake Construc-
tion Company que obligaba a esta última a finalizar el ferrocarril entre Santiago y Puerto Plata en 
1897 y le permitía prolongar su línea al sur de la capital del Cibao. En el año en el que se cumplía el 
pazo otorgado se constituyó una empresa filial para ejecutar este proyecto y conseguir el capital 
necesario, la Santo Domingo Railway Company, pero debido a dificultades financieras, la obra no 
se termino hasta 190524. Ese período fue el inicio de la etapa de auge de las inversiones norteame-
ricanas en República Dominicana, no obstante, el capital se concentró en la industria azucarera y, 
por tanto, en la región suroriental. Aunque el tema no ha merecido el interés de la investigación, 
intuimos que esto pudo estar en el trasfondo de los citados problemas financieros de la línea férrea 
centro-norte, junto con algunos errores presupuestarios, pues, según Bloom: 
“La empresa norteamericana construyó el ferrocarril con un coste entre 300.000 y 600.000 dólares 
USA por encima de los bonos asignados por el gobierno”25. 
El desajuste entre la inversión prevista y el desembolso real que precisaron las obras del Ferro-
carril Central Dominicano provocó desacuerdos entre la empresa consignataria y el Estado. fun-
                                                          
21 Regla Mota (1970): 113; “Ferrocarril” (2013); Baud (1993): 107. 
22 La técnica consiste en el acoplamiento mecánico del tren con la vía mediante un tercer riel dentado. 
23 Regla Mota (1970): 114; Hoetink (1975): 7. Sobre la deuda externa ver Marichal (1988). 
24 Long (1925): 302. 
25 Bloom (1941c): 9 (traducción del autor). 
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damentalmente, aunque la obra había sido declarada de utilidad pública y se pudieron expropiar los 
terrenos necesarios, lo que no había sucedido en el caso del Sánchez-La Vega, fue difícil pagar las 
enajenaciones y el gobierno se quejaba, además, de los problemas técnicos ocasionados por las so-
luciones elegidas para diseñar el trazado26. 
Los enfrentamientos sobre entre el Estado y la empresa concesionaria conducirían finalmente al 
primero a intervenir la administración del Ferrocarril Central Dominicano en 1903 y a nacionali-
zarla definitivamente en 1908 (figura 1), tasándolo en 1.500.000 dólares USA. La línea era rentable 
y lo siguió siendo a pesar de que los conflictos civiles de años posteriores dificultaron sus opera-
ciones27. Por tanto, la retirada de la compañía norteamericana no se debió a la falta de beneficios. 
Quizás pueda explicarse en términos de coste de oportunidad; es decir, por el interés de los inver-
sores en otros negocios, particularmente en los azucareros del sureste insular, aunque también de-
bieron tener importancia el malestar de algunos sectores sociales por las concesiones entregadas a 
sociedades extrajeras, y los mencionados conflictos civiles, a pesar de que éstos no habían alcanza-
do por entonces la virulencia que tuvieron después de 1911. A partir de esa fecha, el tren se con-
virtió en el objetivo de todas las partes en litigio y sus operaciones fueron las que más sufrieron. 
Figura 1. Esquema evolutivo de los ferrocarriles de República Dominicana 
 
  Sanz Fernández, coord. et al (1998a): 611. 
Para paliar el caos de la explotación del Ferrocarril Central Dominicano, el presidente del país, 
Bordas Valdez, decidió privatizarlo en 1913. Dicha solución, sin embargo, sólo empeoró las cosas, 
                                                          
26 Baud (1993): 133-137. 
27 Bloom (1941c): 9-10; Longo (1925): 295-296; Regla Mota (1970): 114, coinciden en señalarlo. 
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pues provocó el estallido de un nuevo conflicto, conocido con el significativo nombre de Revolución 
del Carrito, que afectó aún más a las operaciones. Como consecuencia de todo esto, los resultados 
económicos del tren en dicho período fueron progresivamente deficitarios: 
“En 1926, los beneficios que no alcanzaban ni para cubrir las necesidades más perentorias. En 1927 
sus deudas se elevaban a 143.000 dólares de Estados Unidos y en 1930, ya en plena depresión, se 
produjo un déficit de 71.000 dólares más”28. 
En 1924, el Congreso de República Dominicana cursó un proyecto de ley que permitía al Eje-
cutivo nacional privatizar el Ferrocarril Central Dominicano, considerándolo una carga innecesaria 
para el erario público. Sin embargo, en ese año Trujillo llegaba al poder se paralizó el proyecto. El 
presidente crecía que la función social y económica que cumplía la línea férrea justificaba el esfuer-
zo del gobierno en mantener su propiedad, pero además se diseñó un plan destinado a resolver sus 
problemas y, según Regla Mota: 
“La obra de nivelación económica [...] se realizó con tal tesón que en 1933 habían sido cubiertos todos 
los déficits del ferrocarril”29. 
Con ello, además, fue posible iniciar el desvío del controvertido sistema de cremallera, que era el 
principal responsable de las dificultades de explotación de la línea y de su falta de beneficios y 
quiebra. Los trabajos concluyeron en 1935. 
Desde 1908, por lo tanto, se puede hablar de la existencia de una empresa ferroviaria nacional 
en República Dominicana. El Ferrocarril Central había sido administrado por el Departamento de 
Desarrollo y Comunicaciones gubernamental hasta 1924, cuando el presidente Trujillo transfirió 
las competencias sobre el mismo a la secretaría de Obras Públicas, quien se encargó de realizar el 
plan de saneamiento y remodelación.  
Aunque el Estado dominicano no se caracterizó por políticas tan activas frente a los problemas 
económicos del período de entreguerras y la crisis de 1930 como las que se dieron en otros países 
latinoamericanos, si asumió ciertos compromisos y diseñó algunas políticas anti-cíclica, orientadas 
sobre todo a la realización de obras públicas, y algunos mecanismos de injerencia económica30. En 
ese sentido la nacionalización y el proyecto de saneamiento y remodelación del Ferrocarril Central 
fue un antecedente, así como la estructuración de su administración pública, lo que sentó las bases 
para una actuación más intensa en el sector de transportes tras la referida crisis, cuando se decidió 
también que aquélla se hiciese cargo de la explotación del Samana and Santiago Railroad y de reali-
zar las obras y reformas necesarias con las que paliar la situación de abandono en la que se hallaba 
la línea y ponerla de nueva en efectiva operación. 
                                                          
28 Regla Mota (1970): 116. 
29 Regla Mota (1970): 116-117. 
30 Serrelle; Boin (2011): 141-204; Moya Pons (2011c): 295-362; Martínez Moya(2011). 
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El Samana and Santiago Railroad fue tasado en sólo 50.000 dólares USA por el Estado domini-
cano. 5.000 de los cuales se pagaron al contado a la empresa concesionaron y el resto en cinco pla-
zos hasta el año 1945. Desde 1939 el único ferrocarril de servicio público que permaneció en ma-
nos privadas fue el ramal San Francisco de Macorís-La Gina (mapa 2, figura 1), construido por ca-
pital nacional, aunque explotado en régimen de arrendamiento por la Compañía Escocesa, junto al 
referido Samana and Santiago Railroad. Lo único que sabemos de él, según Bloom, es que 
“Hasta 1944, año en que se produjo su nacionalización, el Ferrocarril San Francisco de Macorís-La 
Gina,  siguió en manos de sus antiguos propietarios”31. 
En 1941 se promulgó la Ley de Ferrocarriles dominicana y en 1946 se creó la empresa Ferroca-
rriles Unidos Dominicanos. Ambas medidas tuvieron como fin reorganizar las operaciones y ad-
ministración de los transportes, pero se vieron limitadas por la falta de autonomía de la compañía 
respecto de la Dirección General de Obras Públicas, lo que le impidió disponer de los potenciales 
superávits de explotación del tren, que iban a parar a la secretaría de Hacienda, quien decidía si se 
redestinaban a la empresas ferroviaria o se dedicaban a otros fines32. 
La crisis ferroviaria de los años treinta no fue ocasionada por la depresión económica, que sólo 
puso en evidencia los problemas estructurales del tren en República Dominicana. A la contracción 
del sector externo, del que dependían sus volumen de tráfico, la composición de las mercancías 
transportas, su destino y resultados económicos (cuadros 7 y 8), se unió la competencia de las ca-
rreteras, que comenzaban a construirse en entonces, y cuyo recorrido, si bien no era ideal, al me-
nos comunicaba las diferentes regiones del país, lo que no logró el ferrocarril33. 
Aunque la excepcional coyuntura de la Segunda Guerra Mundial alivió la situación de los ferro-
carriles dominicanos, sobre todo debido a los problemas que sufrió el transporte automotor para el 
abastecimiento de petróleo, la carretera restó a aquéllos casi todo el tráfico de viajeros. Las condi-
ciones de administración de las líneas impidieron cualquier reforma destinada a enfrentar tal com-
petencia, debido a su referida falta de autonomía financiera, sobre todo considerando que el Esta-
do comenzó a favorecer la construcción dichas carreteras y la importación de vehículos de Estados 
Unidos, con el pretexto de que, debido a las peculiaridades geográficas del territorio, tal política era 
la única posibilidad para atenuar los problemas de comunicación interregional que los trenes no re-
solvían, decisión que suponía, implícitamente, terminar cerrando sus líneas. 
Ignoramos la fecha exacta en que dejó de operar la línea Santiago-Puerto Plata, aunque no de-
bió resistir la crisis de los años cincuenta, pues en el informe redactado por la CEPAL en 1965 so-
bre el transporte en América Latina, el ferrocarril Sánchez-La Vega aparece como el único de ser-
                                                          
31 Bloom (1941c): 9. Aunque el autor no lo precisa, parece que los antiguos propietarios del ferrocarril 
seguían siendo los que se encargaron de construir la línea. 
32 Regla Mota (1970): 118. 
33 Ver “Transportación” (1977): 21. 
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vicio público operativo en República Dominicana34. Respecto de este último, los datos disponibles 
indican que debió seguir prestando servicio hasta 1975, aunque en pésimas condiciones, con poca 
regularidad en el tráfico y, posiblemente, dedicado únicamente al transporte de mercancías. 
En 1978 llegó el Partido Revolucionario llegó al gobierno de República Dominicana y pidió al 
francés asesoramiento para afrontar la difícil situación de los medios de transporte en el país, y es-
pecial del ferrocarril. Este último respondió enviando una comisión técnica, encargada a la empre-
sa Sofrerail, que en 1991 redactó el Informe de prefactibilidad sobre la línea entre la capital y la ciudad 
de Santiago. En él se exponía la necesidad de reabrir las antiguas vías, construir otras y completar 
la conexión de la dos urbes. Entendía que ese era el único medio de mejorar las comunicaciones en 
el territorio, la vinculación sus regiones, la ampliación del mercado interno y de favorecer la movi-
lización y explotación de los recursos e iniciar una política de ahorro energético en un país cuyo 
subsuelo que carece de minerales combustibles. 
El informe de Sofrerraril planteaba rehabilitar el Ferrocarril Sánchez-Santiago, extenderlo hasta 
Duarte, y el tendido de líneas entre Río Haina y el Batey Luna, pasando por la de Villa Rivas y Bo-
ya, y enlazando las regiones nororiental y suroriental (mapa 1). No se tiene noticia, sin embargo, de 
que las recomendaciones se materializasen en un proyecto ni se iniciase acción alguna35. 
Es difícil separar el estudio de la dimensión empresarial y estatal de los caminos de hierro do-
minicanos. Ya se ha visto cómo se confunden ambas en el origen y desarrollo del Ferrocarril Cen-
tral y en la construcción y primeros años de explotación del Samana and Santiago Railroad. No 
obstante aún se ha insistido poco en la historia de esta última. 
Se señaló que en 1891 la Compañía Escocesa había tendido una línea férrea entre Sánchez y La 
Vega, desatendiendo sus obligaciones contractuales de prolongarla hasta Santiago, y también que el 
gobierno de República Dominicana comunicó por ello a la empresa su decisión de que si no respe-
taba las condiciones pactadas, financiaría con recursos públicos la construcción de otro ferrocarril 
entre dicha localidad y la costa norte del país. 
Las obras del Samana and Santiago Railroad se detuvieron en 1891 y sólo hay que reseñar desde 
tal fecha el citado arrendamiento por su empresa concesionaria en 1892 del ramal San Francisco de 
Macorís-La Gina (cuadro 2), cuya concesión obtenían ese año ciertos intereses locales. La política 
de la Compañía Escocesa no varió hasta 1907. La construcción del Ferrocarril Central no le in-
quietó mientras no prolongo sus paralelas hacia el sur y llegaron a Moca (mapa 1). Entonces se 
planteó el tendido de otro ramal en el Sánchez-La Vega de aquélla ciudad a Las Cabuyas, que enla-
zaría los dos caminos de hierro del norte dominicano (mapa 2). Las obras avanzaron velozmente y 
acaban el tramo hasta Salcedo en 1907, pero los mismos disturbios civiles que afectaron las opera-
                                                          
34 CEPAL (1965): 165. 
35 Ver Sofrerail (1991) y Ferreras (1987): 130-131, 218 y 282-285. 
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ciones del susodicho Ferrocarril Central, retrasaron luego su conclusión, que sólo fue posible en 
1917, cuando la intervención norteamericana estabilizó la situación política de la nación36. 
Se ignoran más detalles sobre la evolución del Samana and Santiago Railroad hasta su nacionali-
zación en 1939, aparte de una devolución al Estado en 1907 de los derechos de recaudación de 
impuestos en Sánchez, que habían sido otorgados en la concesión original por el fomento de la lo-
calidad, seguramente a cambio de la concesión para construir el ramal de Las Cabuyas37. Señalamos 
este último hecho pues es ilustrativo de lo que se el gobierno dominicano estuvo dispuesto a ceder 
a cambio de potenciar las inversiones extranjeras y la mejora de los medios de transporte en el 
país, lo cual no tendría que haber representado necesariamente inconvenientes como los que luego 
se presentaron si hubiese contado con más fuerza para hacer respetar los intereses nacionales. 
El cuadro 2 contiene datos sobre las adjudicaciones de obras ferroviarias en República Domini-
cana: año de firma de los contrato, nombre y nacionalidad de los receptores, kilómetros concedi-
dos y efectivamente construidos y ruta que debían seguir, y muestra que desde 1913 no hubo cam-
bios considerables en el marco empresarial. Hay que señalar, empero, que aunque no estrictamente 
con igual trazado ni dedicación al transporte universal, algunos recorridos de las líneas proyectadas 
y licitadas fueron completados por los señalados trenes de las plantaciones azucareras (mapa 1). 
Cuadro 2. Concesiones para el tendido de ferrocarriles de servicio público en República Dominicana 
Año Receptor Nacionalidad Trazado Kilómetros 
Concedidos Construidos 
1881 Compañía Escocesa UK Samana-Santiago 210 126 
1890 Westerndrop & Co. Países Bajos Santiago-Puerto Plata 109 14 
1892 ? RD San Francisco-La Gina 14 27 
1894 Sto Domingo Improvement USA Santiago-Puerto Plata 27 47 
1897 Compañía Escocesa UK Santiago-Las Cabuyas 47 0 
1901 ? ? Sto Domingo-San Cristóbal 21 0 
1903 ? ? Sto Domingo-Azua 76 0 
1907 ? ? Seibo-La Romana 84 0 
1907 E. A. Balton ? Sto Domingo-Azua 76 0 
1913 Compañía Escocesa UK Sto Domingo-La Gina 125 0 
1913 S. E. Hatton ? Brahona-Neiba 47 0 
Fuentes: Elaboración propia con los datos de las diferentes fuentes y estudios empleados en el artículo. 
Ver Santamaría (1992a y b) y Baud (1993). 
El cuadro 3 amplía la información sobre la propiedad y el origen del capital invertido en los fe-
rrocarriles de servicio público de República Dominicana. No ha sido posible cuantificarlo, pero los 
datos disponibles permiten algunos comentarios de interés. Lo primero que debemos señalar es 
que el tendido de las líneas se realizó dentro de un sistema financiero-económico endeble y pone 
de manifiesto las dificultades que tuvo el país para integrarse en el mercado internacional. Empre-
                                                          
36 Ver Long (1925): 302; Bloom (1941c): 9; Halsey (1914): 162, 
37 Long (1925): 302. 
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sarios británicos, predominantes en el Caribe en la década de 1880, se hicieron cargo de la cons-
trucción del primer tren, y sólo la negativa de éstos animó al Estado a buscar recursos alternativos 
para completar sus proyectos de transporte, lo que implicó un cambio de estrategia, acudir a los 
Países Bajos, pero no en busca de inversiones directas, sino de un empréstito de 440.000 dólares 
USA, que fue el causante de la deuda externa nacional y los problemas que acarrearía en el  XIX38. 
Cuadro 3. Líneas de propiedad pública y privada y origen del capital invertido en los ferrocarriles de 
servicio público de República Dominicana, 1890-1970 (datos decenales)* 
Años Total 
Km 
Ferrocarriles (km) Origen del capital (km) Nacionalidad de las empresas (km) 
Público Privado Público Privado RD UK USA 
1890 79 0 79 0 79 0 79 0 
1900 175 0 175 14 161 0 93 82 
1910 237 109 128 123 115 109 128 0 
1920 248 109 139 123 126 109 139 0 
1930 248 109 139 123 126 109 139 0 
1940 248 235 14 248 0 248 0 0 
1950 248 248 0 248 0 248 0 0 
1960 139 139 0 139 0 139 0 0 
1970 139 139 0 139 0 138 0 0 
* El ramal La Gina-San Francisco de Macorís (14 km) era de capital nacional, aunque estuvo arrendado 
a la Compañía Escocesa hasta 1939 y se registra en el kilometraje de esa empresa británica. 
Fuentes: Las miasmas del cuadro 2. 
A finales del siglo XIX el capital estadounidense que empezó a invertir en República Domini-
cana para el ferrocarril de servicio público sólo implicó 17 kilómetros nuevos de vía y el cambio de 
propiedad del Santiago-Puerto Plata. Por entonces las empresas extranjeras parecían haber perdido 
interés en los transportes. La nacionalización de las líneas férreas entre 1903 y 1980, finalmente, 
supuso el pago de 1.500.000 dólares USA, lo que agravó los problemas financieros del país. 
El cuadro 4 sintetiza la información del marco institucional de los ferrocarriles de servicio 
público de República Dominicana. Sus datos, como los del anterior, resaltan la debilidad de las in-
versiones extranjeras, la presencia del Estado para suplir la carencia de éstas, y la ausencia casi ab-
soluta de capital privado local, que sólo construyó el ramal San Francisco de Macorís-La Gina, cu-
ya explotación, además, fue arrendada a los propietarios del Samana and Santiago Railroad. 
Las condiciones explicadas, empero, no extrañan si pensamos en la debilidad del sistema finan-
ciero de República Dominicana. La Estado progresivamente nacionalizó los ferrocarriles por razo-
nes que no se explican sólo en términos económicos. En un primer momento su interés por ellos 
fue un medio para potenciar el crecimiento, atraer inversiones foráneas, fundamentalmente esta-
dounidenses, integrar a la economía dominicana en el mercado internacional, conseguir el recono-
cimiento político externo y reforzar el control las conexiones del territorio y la población y movili-
                                                          
38 Ver Marichal (1998). 
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zar los recursos. Después, las dificultades de las empresas de tren y una mayor presencia estatal en 
las actividades productivas y de servicios, como consecuencia de los cambios que conllevó la Pri-
mera Guerra Mundial y la crisis de 1930, explican la nacionalización completa de las referidas em-
presas, junto a los déficits que éstas estaban teniendo en la prestación de transportes y su gestión. 
Cuadro 4. Empresas ferroviarias de servicio público de República Dominicana* 
Empresa y líneas Año 1 Año 2 Km Ancho TP Propiedad Nacionalización Empresa 
Central Dominican Railway1 1891 1908 109 0,76 U PE 1908 FU 
  Sección Puerto Plata-S. Marcos 1891 1891 4 0,76 U PE   
  Sección S. Marcos-Bajabonico 1891 1891 14 0,76 U PE   
  Sección Bajabonico-Santiago 1894 1897 64 0,76 U PE   
  Ramal Santiago-Moca2 1908 1908 27 0,76 U PE   
Samana & Santiago Railroad3 1887 1917 139 1,06 U P 1939 FU 
  Línea Sánchez-La Vega 1887 1887 1 1,06 U P   
  Ramal S. Francisco-La Gina 1892 1892 14 1,06 U P 1944 FU 
  Ramal Las Cabuyas-Moca 1907 1917 47 1,06 U P   
  Sección Las Cabuyas-Salcedo 1907 1907 36 1,06 U P   
  Sección Salcedo-Moca4 1917 1917 11 1,06 U P   
Ferrocarriles Unidos (FU)5   248  U P   
* Año 1-2: inicio y apertura del último tramo; TP – U transporte universal de mercancías y viajeros; P: 
propiedad pública; PE: pública y privada, según los años; Empresa: a la que se integra tras su nacionali-
zación; FU: Ferrocarriles Unidos. 1 En 1903 el Estado se hizo cargo del ferrocarril y en 1908 lo nacio-
nalizó. 2 El tramo Puerto Plata-Moca es la línea principal. 3 Nacionalizado en 1939, salvo el Ramal San 
Francisco de Macorís-La Gina, que lo hizo en 1944; 4 Conectó el Samana and Santiago Railroad con el 
Ferrocarril Central; 5 Desde 1908 es último fue de propiedad pública y desde 1944 todas las líneas 
férreas dominicanas. Ferrocarriles Unidos Dominicanos se creó en 1946 para administrarlas. 
Fuentes: Las mismas del cuadro 2. 
Los factores de producción: infraestructura, equipos y trabajo 
La combinación de variables históricas y geográficas explica la peculiar evolución del ferrocarril en 
República Dominicana. En tres de las regiones del país se tendieron vías (mapas 1 y 2), pero sólo 
en una de ellas fueron de servicio público universal. Con una perspectiva visual (mapa 2) es posible 
definir los rasgos característicos del trazado de los trenes. Su área principal de expansión fue la lla-
nura costera del sureste, debido a las necesidades de la industria azucarera. Los centrales tendieron 
sus propias vías férreas en todo el espacio comprendido entre la costa caribeña y la Bahía de Sa-
mana. En el suroeste también se construyeron otras dos industriales, que partían de la localidad de 
Barahona hacia el norte y el noroeste. Únicamente el valle de San Juan quedó desprovisto de ella. 
El río Yaque del Sur y sus afluentes, navegables en casi todo su recorrido, fueron suficientes allí 
para atender la demanda de comunicación de la modesta economía local. 
El segundo rasgo definitorio del trazado de los ferrocarriles de República Dominicana, como ya 
se señaló, fue la presencia de líneas de transporte público sólo en el noreste, para cubrir las necesi-
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dades de los tres centros económicos más importantes de la zona: Santiago, La Vega y San Fran-
cisco de Macorís. La razón por la que en esa región surgió es tipo de transporte fue lo que se in-
dicó acerca de las explotaciones de tabaco, concentradas fundamentalmente ella. 
El tabaco fue el único producto que posibilitó la construcción de un incipiente mercado y en-
tramado de relaciones capitalistas con cierta integración del territorio y la población y, además, su 
crisis posterior dio paso a una agricultura más diversificada (café, cacao y azúcar). En el noreste, 
además, el trazado de los ferrocarriles fue diferente en comparación con otras regiones dominica-
nas, pues en un principio se planeó siguiendo las arterias de comunicación fluvial, pero al cabo se 
construyó para cubrir sus carencias. Los ríos Yaque y Yuna surcan el territorio en sentido opuesto, 
formando un ángulo de 180 grados que deja al margen las grandes ciudades del Cibao y la Vega 
Real. No obstante, el objetivo del Samana and Santiago Railroad fue dotarlas de salida marítima a 
través del la llanura que forma la cuenca del Yuna, los problemas analizados en párrafos previos 
impidieron que el proyecto se completase e implicaron el tendido de una nueva línea (el Ferrocarril 
Central Dominicano) que discurría de norte a sur. Dicho recorrido, asimismo, determinó que sus 
raíles tuviesen que salvar la Cordillera Norte, que corre paralela al océano, para llegar hasta Puerto 
Plata, lo que ocasionó los problemas analizados con el sistema de cremallera elegido. 
La tercera característica del trazado de los ferrocarriles de servicio público de República Domi-
nicana fue la desconexión entre las líneas y la ausencia de enlace alguno con la vecina Haití39. Las 
tres regiones dotadas de ellas desarrollaron economías relativamente autónomas y desvinculadas. 
La producción y exportación de azúcar permitió después consolidar un sistema económico más 
robusto, pero igualmente se limitó a ciertas zonas del país y tampoco aumentó ostensiblemente su 
                                                          
39 En Haití la construcción del ferrocarril empezó también al final del siglo XIX, tuvo rasgos y proble-
mas similares a los de República Dominicana y acabó en la suspensión de los servicios tras la Segunda 
Guerra Mundial. Se abrieron en el país tranvías y trenes regionales clausurados en las décadas de 1950 y 
1960. Los primeros comenzaron a operar en Puerto Príncipe en 1878, y entre 1897 y 1932 incorpora-
ron máquinas de vapor. Entonces el desarrollo de las carreteras y el tráfico automotor, las líneas de au-
tobuses que iniciaron su circulación por la ciudad y las dificultades financieras consiguientes para man-
tener sus infraestructuras provocaron el progresivo abandono de la explotación. El primer chemin de fer 
de transporte universal en la antigua colonia gala se inauguró en 1868, funcionó inicialmente con trac-
ción animal y en 1897 se remodeló con el uso de locomotoras. En 1910 el presidente Antoine Simon 
proyectó la conexión mediante rieles de Puerto Príncipe con Cap Haitien y Léogâne-Les Cayes, atender 
las necesidad de la plantación bananera en la zona e incentivar su expansión. Su materialización requi-
rió contratar empréstitos en los que participaron capitales franceses, alemanes y estadounidense, y cu-
yas condiciones provocaron protestas en la población. En total el país contó con tres líneas férreas de 
1,076 metros de anchos, dos de ellas cerradas en 1960, y otras dos de uso privado: Reginald McDonald 
o Ferrocarril del Norte (con escantillón 0,762 metros y 121 kilómetros, cuya vida útil acabó en 1983) y 
Chemins de Fer de la Plaine du Cul de Sac (con 0,762 metros también y dos tramos de Port au Prince a 
Leogane y Manneville, de 36 y 43 kilómetros). En 1972, durante la dictadura de Fracoiçe Duvalier, se 
procedió al desmantelar del trazado Puerto Príncipe-Saint Marc (ver Georges, 1989; Bruno 2013). 
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integración territorial. En el mapa 1 se observa la existencia de dos proyecto viarios para unir los 
tres núcleos principales de expansión del tren, pero ninguno de ellos llegó a materializarse40. 
Los cuadros 5 y 6 contienen datos sobre el desarrollo kilométrico anual y quinquenal de los fe-
rrocarriles de servicio público de República Dominicana, totales y desagregados por empresas. Lo 
primero que destaca esa información es la concentración del tendido viario en la década de 1890. 
En 1897 estaba construida el 71% de la extensión final que llegaron a tener los trenes del país. 
La relativa estabilidad política del gobierno de Heureux, la entrada de capital extranjero y la ma-
yor inserción de la economía en el mercado internacional explican la expansión ferroviaria de la 
década de 1890 y su concentración en ella41. Tan importante fue facilitar esos procesos que las dos 
únicas líneas de servicio público abiertas en República Dominicana nacieron con un mismo objeti-
vo: dotar a Santiago de comunicación con el mar. Una vez logrado esto, la construcción se paralizó 
y el único proyecto que se realizó a partir de ese momento fue la unión de ambos ferrocarriles. Pa-
ra ello hubo que esperar a 1907, cuando el capital estadounidense aumentó su presencia en el país. 
Aun así no pudo concluirse hasta 1917, con el boom  que conllevó la Primera Guerra Mundial. 
Cuadro 5. Evolución kilométrica de las empresas ferroviarias de servicio público dominicanas* 
Años Samana & Santiago 
Railroad 
Ferrocarril Central 
Dominicano 
Ferrocarriles 
Unidos 
Kilómetros 
Privados Públicos Totales 
1887 79   79 0 79 
1891 79 18  97 0 97 
1892 93 18  110 0 111 
1897 93 87  180 0 176 
1907 128 87  215 0 215 
1908 128 Pasa a FU1 109 128 109 237 
1917 139  109 139 109 248 
1939 14  235 14 235 248 
1944 Pasa a FU1  248 0 248 248 
1965   139 0 139 139 
* Los 14 kilómetros que aparecen en la columna del Samana and Santiago Railroad en 1939, una vez 
nacionalizado éste, son los del ramal San Francisco de Macorís-La Gina. 1 En dicha fecha pasaron a 
propiedad pública y se considera el kilometraje integrado en Ferrocarriles Unidos, aunque la empresa 
no se creó hasta 1946 (antes estuvieron gestionados por entidades públicas diferentes). 
Fuentes: las mismas del cuadro 2. 
                                                          
40 Sobre estos y otros proyectos inacabados ver Long (1925): 325: Deschamps (1880): 148. 
41 No es casual que ambos procesos se correspondiesen con el tendido de trenes de servicio público en 
el noreste dominicano, no en el sureste, donde desde 1875 se expandía la industria azucarera (Martínez 
Moya, 2011). La razón es la combinación de los factores analizados hasta ahora. La primera fue el área 
propicia para ese tipo de ferrocarriles y la más idónea para compatibilizar la modernización de las es-
tructuras productivas con cierta diversificación de la agricultura. Además en la segunda las concesiones 
a las empresas cañeras dificultaban las actividades, inversiones y políticas que no favoreciesen a sus in-
tereses, mientras en la región nororiental el Estado tenía margen un margen de actuación mayor. 
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En efecto, en 1917 se inauguraron los últimos kilómetros de ferrocarril de servicio público que 
se abrirían al tráfico en República Dominicana. La extensión de éstos no sufriría más modificacio-
nes hasta que la crisis de 1930 y la competencia de la carretera provocaron una depresión estructu-
ral en el sector que acabó con la nacionalización de las empresas, primero, y su cierre posterior en 
la segunda mitad del siglo XX (cuadro 6). 
Cuadro 6. Desarrollo kilométrico quinquenal de los ferrocarriles de servicio dominicanos 
Quinquenio Total 
Km 
Kilómetros construidos Km/ 
1.000 km2 
Km/1.000 
habitantes Total Respecto quinquenio previo (%) 
1885-1890 79 70 100 1,63 0,00 
1891-1895 111 32 41 2,28 0,00 
1896-1900 176 64 58 3,60 0,24 
1901-1905 175 0 0 3,60 ? 
1906-1910 237 62 36 4,89 ? 
1911-1915 237 0 0 4,89 ? 
1916-1920 248 11 0 5,11 ? 
1921-1925 248 0 0 5,11 ? 
1926-1930 248 0 0 5,11 0,17 
1931-1935 248 0 0 5,11 0,16 
1936-1940 248 0 0 5,11 0,14 
1941-1945 248 0 0 5,11 0,12 
1946-1950 248 0 0 5,11 0,10 
1951-1955 248 0 0 5,11 0,09 
1956-1960 139 -109 -109 2,86 0,04 
1961-1965 139 0 0 2,86 0,03 
1966-1970 139 0 0 2,86 0,03 
1971-1975 0 -139 -239 0,00 0,00 
Fuentes: Las mismas del cuadro 2. 
Comparados con los que tenemos sobre otras variables, los datos disponibles acerca de la infra-
estructura fija de los ferrocarriles dominicanos es bastante abundante. Sabemos que su construc-
ción tropezó con importantes problemas técnicos. La escasez de capital y la utilización de materia-
les inadecuados plantearon dificultades en todos los casos en que el terreno se volvió desfavorable. 
Así, el Samana and Santiago Railroad debía llegar hasta Santa Capuza, pero la superficie pantanosa 
de la Bahía de Samana limitó su recorrido, que alcanzó únicamente hasta Sánchez42. 
Los problemas que tuvo que resolver el Ferrocarril Central Dominicano para atravesar la Cordi-
llera Norte fueron aún mayores que las del Samana and Santiago Railroad. Las obras estuvieron a 
cargo de los ingenios belgas Louis Bogaert y L. Adolfo Ferret y Shateau, y del dominicano Juan 
Bautista Núñez43. Ya señalamos que la Caille et Compagnie de París decidió usar un sistema de 
cremallera para salvar las dificultades orográficas, y que dicho sistema fue el culpable de las dificul-
                                                          
42 Hoetink (1975): 100. 
43 Bloom (1941c): 9; Regla Mota (1970): 113. 
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tades que a parir de ese momento tuvieron las operaciones del tren, de tal forma, que cuando en 
1895 el ingeniero jefe de la Santo Domingo Improvement Company, Edward Hall, se hizo cargo 
del mismo, tuvo que realizar importantes modificaciones. La Drake Construction Company, en-
cargada de la ejecución de los trabajos, sustituyó los tramos tendidos por su antecesora en los 17 
kilómetros que atravesaban la referida sierra por un trecho de línea de adhesión y, aún así, el pro-
blema sólo se solucionó parcialmente. 
Los problemas para el transporte ferroviario de República Dominicana no fueron sólo fruto de 
la existencia de dos únicos trenes de servicio público y universal, sino también de las diferencias 
técnicas entre ambos. En el Samana and Santiago Railroad se instalaron raíles de 35 y 45 libras, la 
pendiente media del recorrido era del 2 por ciento, la curva máxima 19 grados y el radio 302,9. 
Además de 179 kilómetros operativos, poseía otros 24 de líneas muertas, patios y apartaderos44. 
Sobre el Ferrocarril Central Dominicano tenemos más datos. Los raíles eran de 45 y 60 libras, 
las curvas de 30 y 32 grados, las entrevía de 30,1/10 pulgadas, las rasantes máximas del 4 por cien-
to, las medias del 3,125 y las mínimas del 2,70. La pendiente promedio no excedió el 3 por ciento, 
a pesar de que en la mitad de su recorrido atravesaba zonas montuosas. El trazado alcanzó su ma-
yor altura en El Tubel, donde se erigió una galería de 700 pies de largo, la obra más importante de 
todo su trayecto. En él dispuso, además, con 40 puentes, 19 de ellos de hierro, construidos con 
gran solidez y preparados para vías de 60 pulgadas. Al llegar a Moca, las paralelas atravesaban un 
viaducto de 720 pies de longitud. En 1908 tenía en total 108 kilómetros operativos y 3 de vías 
muertas, patios y apartaderos45. La diferencia técnica más importante entre los dos ferrocarriles de 
servicio público dominicano fue, sin embargo, el ancho o escantillón: el del Samana and Santiago 
Railroad medía 1,067 metros y la del Ferrocarril Central 0,76, lo cual impidió la perfecta conexión 
de ambos cuando sus trazados se encontraron en la referida localidad de Moca en 1907. 
El problema de la cremallera fue el inconveniente histórico más importante que tuvo que afron-
tar la explotación del Ferrocarril Central Dominicano. Aparte de la remodelación efectuada en 
1895, cuando el Estado se hizo cargo de él, hubo que realizar otras. En 1917, el sistema de ad-
hesión instalado por la Drake Construction Company que, como se dijo, sólo solucionó en parte 
los inconvenientes, fue eliminado mediante un desvío de 4 kilómetros entre las localidades de Sa-
bana y Aguaíca y sustituyendo las viejas locomotoras rack por maquinaria tipo shay. Hasta que Tru-
jillo no tomó la decisión de que el tren permaneciese bajo la administración pública, los problemas 
técnicos no se resolvieron totalmente. 
En 1935 comenzó un segundo plan de remodelación de las condiciones de la vía y se efectuó el 
definitivo desvió de la cremallera del Ferrocarril Central Dominicano. La remodelación afectó a un 
                                                          
44 Bloom (1941c): 10; Deschamps (1880): 145; Halsey (1914): 162; Regla Mota (1970): 120. 
45 Regla Mota (1970): 115; Bloom (1941c): 10. 
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tramo de 10,6 kilómetros y costó 99.038 dólares USA46. En cuanto a la intervención estatal en el 
Samana and Santiago Railroad, tras su nacionalización en 1939 se realizaron las obras necesarias 
para volver a ponerlo en explotación, ya que la razón de su adquisición fue precisamente el aban-
dono de las operaciones. Dice Manuel Regla Mota: 
"Para volver a poner en explotación el Samana and Santiago Railroad, se puso en marcha un plan de 
remodelación que consiguió tener la línea en condiciones aceptables de operación para mediados de 
los años cuarenta"47. 
La infraestructura descrita de los ferrocarriles se servicio público dominicanos se completó con 
un taller, que en 1939 estaba dotado de soldadores eléctricos, taladros de presión, cepillo de acero, 
aparatos de acetileno, prensas hidráulicas, sierras y tornos mecánicos, fraguas de alto poder, fundi-
doras y generadores de energía eléctrica para poner en marcha y reparar toda la maquinaria48. 
En lo referente al parque móvil, carecemos de información estadística anterior a 1920, si excep-
tuamos algunos datos acerca del Ferrocarril Central, que casi desde su inauguración contó con 100 
vagones, 5 coches de pasajeros y 5 locomotoras49. Por lo demás, los datos del cuadro 7 confirman 
la evolución descrita por otras variables. Entre 1920 y 1935 no varío el número de máquinas y el 
los equipos de remolque aumentó un 34 por ciento, evolución coherente teniendo en cuenta que 
los años entre 1914 y 1930 fueron el mejor período para la explotación de las líneas férreas en Re-
pública Dominicana. 
Cuadro 7. Equipos de transporte de los ferrocarriles de servicio público de República Dominicana* 
Años Locomotoras Automotores Coches Vagones Equipos 
/km vía 
Coches+vagones 
/locomotoras 
Coches/ 
Vagones 
1920 24 0 16 227 1,03 10,15 0,07 
1923 24 0 16 275 1,27 12,13 0,06 
1929 24 0 ? 281 ? ? ? 
1935 24 0 ? 305 ? ? ? 
1948 17 8 11 161 0,79 10,12 0,07 
1954 17 8 11 161 0,79 10,12 0,07 
1957 17 8 11 161 0,79 10,12 0,07 
1959 13 4 11 137 1,19 11,38 0,08 
1965 13 4 11 137 1,19 11,38 0,08 
1970 13 4 11 137 1,19 11,38 0,08 
* La elección de los años está determinada por las fechas en que tenemos datos en las fuentes. Los 
porcentajes de locomotoras, automotores, coches y vagones se miden respecto al total de los equipos. 
Fuentes: Las mismas del cuadro 2. 
                                                          
46 Long (1925): 302; Regla Mota (1970): 114-116. 
47 Regla Mota (1970): 118. 
48 Regla Mota (1970): 115. 
49 Long (1925): 302; Halsey (1914): 159. 
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Hasta 1948 no contamos con series completas sobre el parque móvil ferroviario dominicano. 
Entonces, la depresión del tráfico y la competencia de la carretera explican la reducción del núme-
ro de sus efectivos, fundamentalmente de los vagones (47 por ciento). Desde ese momento la es-
tabilidad de las cifras volvió a ser la nota predominante hasta 1957 y 1959, fechas en que su fuerte 
decrecimiento parece corroborar la impresión acerca del cierre en esos años de la línea Moca-
Puerto Plata. Aunque después de 1970 no hay más datos, pero es posible suponer que hasta 1975, 
cuando se estima que dejó de operar el tren de Moca a Sánchez, no hubo cambios de importancia 
en el equipamiento rodante. La estadística relativa no aporta nuevas conclusiones. La relación de 
equipamiento con el kilometraje y de los coches y vagones con las locomotoras es alta debido a las 
deseconomías de escala que conlleva la escasa extensión de las líneas. Finalmente, la razón entre 
coches y vagones indica que la vocación del transporte fue fundamentalmente mercantil. 
Sobre el tipo de tracción de los caminos de hierro dominicanos y sus cambios apenas hay datos. 
Se sabe que las modificaciones introducidas en el Ferrocarril Central a lo largo de su historia fue-
ron escasas y se limitaron al referido cambio en 1916 de la maquinaria tipo rack por locomotoras 
shay, a la sustitución de la leña por carbón como combustible y a la compra en 1920 de material pa-
ra el empleo de petróleo. Se conoce también que los Ferrocarriles Unidos se movían con cono este 
último, gasolina y aceite a mediados de la década de 1950 y que el uso de ese carburante fue en 
aumento, alcanzando los 6.500.000 litros anuales en 194650. 
Transporte, resultados económicos y otras conclusiones 
En el cuadro 8 están anotados los datos disponibles sobre transporte ferroviario de servicio públi-
co en República Dominicana. Los estudios al respecto y las demás variables analizadas sugieren 
que sus magnitudes debieron ir en aumento hasta finales de la década de 1920, salvo en los fre-
cuentes períodos en los que se vieron afectados por disturbios civiles. Dicha información muestra 
también la crisis que causó la Gran Depresión internacional de 193051 y, luego, la competencia de 
la carretera y del tráfico automotor, situación que sólo mejoró eventualmente durante la Segunda 
Guerra Mundial, debido a las dificultades que ocasionó para el abastecimiento de combustible. So-
bre todo el número de viajeros debió aumentar en esos años. A finales del decenio de 1940, empe-
ro, se observa el efecto de la vuelta a la normalidad tras el referido conflicto. Aunque no tenemos 
cifras, se sabe que el acarreo de personas se redujo drásticamente en fechas posteriores. En lo con-
cerniente al tipo de productos trasladados, café, tabaco, azúcar, maíz y otros bienes agrarios fueron 
los más importes por su volumen e ingresos generados durante la práctica totalidad de la historia 
ferroviaria dominicana. La vocación del transporte, como indicaba el cociente coches/vagones y 
                                                          
50 Regla Mota (1970): 115-116 y 119-120. 
51 Ver Bloom (1941c): 10. 
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corrobora la razón viajeros/toneladas, fue eminentemente mercantil; no obstante, el servicio de 
pasajeros fue un complemento indispensable para obtener buenos resultados económicos hasta la 
década de 194052. 
Cuadro 8. Ferrocarriles se servicio público de República Dominicana. Transporte de viajeros y mer-
cancías 
Años Viajeros Mercancías (toneladas) Viajeros/ 
toneladas Totales /habitante /km vía Totales /habitante /km vía 
1914 26.000 0,03 110     
1933 10.000 0,01 40 52.000 0,03 210 0,19 
1935    55.000 0,04 222  
1942    91.000 0,05 367  
1943 80.000 0,04 323 126.000 0,07   
1944 113.000 0,06 456     
1945 196.000 0,11 790     
1946 201.000 0,11 811     
1947 177.000 0,09 714 177.000 0,08 714 1,00 
 * La elección de los años está determinada por las fechas en que tenemos datos en las fuentes. 
  Fuentes: Las mismas del cuadro 2. 
La historia de los medios transporte en República Dominicana es una gran paradoja explicada 
por sus accidentes geográficos y falta de recursos e incentivos económicos de mercado para aliviar-
los. Su condición insular, salvo en la frontera haitiana y la posibilidad consiguiente de emplear la 
navegación de cabotaje y la dotación de arterias fluviales aptas también para la navegación no im-
pidieron, sino que reforzaron el relativo aislamiento de sus regiones, favoreciendo en cambios las 
comunicaciones internas en ellas y sus conexiones con el exterior. 
La evolución socio-económica de República Dominicana se explica observando el desarrollo 
independiente de sus cuatro grandes regiones histórico-geográficas e inconsistentes con un proyec-
to político nacional de integración. La única posibilidad que este tuvo para ser relativamente viable 
fue asumir sus circunstancias, ya que no pudo modificarlas. Mal dotado de caminos, sobre todo en 
las áreas montuosas y en época de lluvias, el ferrocarril dispuso al país un medio adecuado de re-
solver sus problemas de transportes, de movilización y exploración sus recursos y atracción exte-
rior del necesario capital, que escaseaba internamente. El tren fue tan indispensable en el avance 
que experimentaron esos procesos como incapaz de impulsar una mejora radical de los mismos, 
determinado precisamente por ellos. Por eso, igual que en muchos otros países latinoamericanos, 
fue un fenómeno regional más que estatal, contribuyó a la modernización de las comunicaciones, 
completando las arterias naturales con que contaba cada comarca del territorio, pero apenas las en-
lazó y tampoco sirvió para crear lazos con la vecina Haití. 
                                                          
52 Ver “Transportación” (1977), p. 20; Bloom (1941c): 10. 
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En las condiciones explicadas la región noroeste dominicana se dotó de ferrocarriles de servicio 
público y la sureste de trenes industriales de los ingenios azucareros. En la primera el Estado logró 
atraer con sus concesiones capital necesario para establecer un incipiente sistema de transportes 
moderno y procurar una mejor integración del territorio, explotación de sus recursos y exportación 
de los mismos, pero sólo durante el relativo período de estabilidad socio-políticas de la década de 
1890, y sin lograr que las líneas y sus enlaces sirviesen plenamente a esos objetivos. 
El tren de servicio público de República Dominicana, por las razones citadas, fue un fenómeno 
histórico de su región noreste, y justo en el mismo momento en el cual el sureste estaba en plena 
expansión gracias al desarrollo de la industria azucarera, que además acabaría convirtiéndose en la 
actividad económica con mayor dinamismo del país. La población más integrada y la estructura 
productiva más diversidad del centro-note, empero, no lograrían mejores efectos impulsores del 
mercado nacional, generaron demanda suficiente para el tendido y explotación rentable de ferroca-
rriles, aunque no destinados a atender en exclusividad el acarreo de las mercancías de sus fincas, ni 
diseñados específicamente con tal función, como ocurría en los ingenios azucareros del sur. Sin 
embargo el capital extranjero necesario en aquella primera región y la capacidad de financiación 
pública alcanzaron enseguida un límite de rentabilidad de las inversiones sin que se hubiesen com-
pletado suficientemente infraestructuras con las que promover un crecimiento mayor de la oferta. 
El ferrocarril de servicio público de República Dominica, por tanto, no permitió superar las ba-
rreras físicas entre las diversas regiones del país, incluso en el propio noreste se demoró y tuvo di-
ficultades para responder a las dificultades geográficas con las que tropezó su tendido. Las comu-
nicaciones intrarregionales siguieron realizándose predominantemente mediante la navegación de 
cabotaje, y los volúmenes de oferta y de exportaciones nacionales ni siquiera alcanzaron un monto 
suficiente para establecer redes de conexiones marítimas internacionales propias, las cuales siguie-
ron dependiendo de la intermediación de otros puertos del Caribe durante la época ferroviaria53. 
En el siglo XIX, los ferrocarriles dominicanos, además, no se construyeron para complementar 
la escasa ser caminera ni al tiempo que ésta tratase de mejorarse sustancialmente. En el segundo 
tercio del siglo XX el tendido de las carretas tuvo iguales características respecto al ten, lo que se 
justificó aludiendo a la necesidad de romper el aislamiento de las regiones del territorio, que este 
último no había podido mejorar54. El relativo progreso económico, los avances tecnológicos, el de-
sarrollo del transporte automotor y el fomento de las obras públicas que caracterizó la dictadura de 
Trujillo, coadyuvaron para que fuese mediante este último con el que se lograrse una cierta integra-
                                                          
53 Ver Cross Beras (1982): 199; Serrelle; Boin (2011): 141-204. 
54 Para los caminos durante el siglo XIX y los orígenes de las políticas de fomento de las carreteras y 
del transporte automotor ver Deschamps (1880): 148-159; Hoetink (1975): 89-96; “Transportación” 
(1977): 20-21; Ferreras (1987): 22-25; “Transporte” (2013). 
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ción territorial, lo que fue motivo de crisis y posterior cierre de los caminos de hierro. A mediados 
de la década de 1940 Bloom vaticinaba lo que sucedería poco después: 
“El futuro de los ferrocarriles es incierto. La competencia de las carreteras hace que el tráfico de pasa-
jeros sea prácticamente inexistente. [… Su] dedicación […] en el presente es esencialmente el trans-
porte de mercancías, y sería necesario que éste continuara, al menos como está ahora, para que las 
líneas sigan siendo operativas. La competencia de la carretera […] amenaza seriamente, sobre todo en 
las cortas distancias, haciendo que el ferrocarril funcione con costes escasamente económicos”55. 
La serie estadística que se ha podido reconstruir sobre los resultados económicas de los ferroca-
rriles de República Dominicana sólo abarca una parte de la década de 1940 (cuadro 9), período tan 
excepcional como transitorio, según se señaló, pues si bien supuso una reanimación del transporte 
por tren fue debido a las condiciones provocadas por la Segunda Guerra Mundial en los mercados 
de combustibles y que afectaron al tráfico por carretera. Se sabe, no obstante, que las ganancias de 
esos ferrocarriles desde la inauguración de la primera línea, estuvieron perjudicadas por las dificul-
tades pasa salvar las condiciones geográficas, las soluciones técnicas inadecuadas que se dieron y 
los conflictos civiles que asolaron el país. Los años 1914-1920 fueron los mejores, debido al reme-
dio en parte de los inconvenientes anteriores y al incremento de los volúmenes y precios de las ex-
portaciones agrarias durante la Primera Guerra Mundial. 
La postguerra de la Primera Guerra Mundial y la depresión de 1930 pusieron de manifestó los 
problemas estructurales de los ferrocarriles de República Dominicana. La crisis de la producción 
agraria tradicional y la competencia de otros medios de transporte, si no hubiese mediado la espe-
cial coyuntura de la segunda conflagración internacional, que la alivió transitoriamente, quizás 
habría adelantado la fecha de cierre de las líneas, que finalmente se produjo entre 1955 y 1975. 
Cuadro 9. Resultados económicos de los ferrocarriles se servicio público de República Dominicana 
(millones de pesos) 
Años Ingresos Gastos Bene- 
ficios 
Coeficiente ex-
plotación1 Viajeros Mercancías Total Generales Material Obra Transporte Total 
1942 260 24 383 65 57 65 113 310 310 88 
1943 467 44 632 123 95 111 209 529 103 84 
1944 346 64 530 101 77 80 170 429 101 81 
1945 492 94 751 144 88 108 209 594 202 73 
1946 91 427 706 175 107 149 224 656 50 93 
1947 78 218 431 154 105 127 202 589 159 136 
1 Se mide en (gasto / ingresos) x 100. Los años para los que incluimos información en el cuadro son 
aquéllos que disponen de información en las fuentes. 
Fuentes: Las mismas del cuadro 2. 
Los datos del cuadro 9, aunque escasos, son ilustrativos, el brusco aumento de los ingresos du-
rante la coyuntura bélica mundial, entre 1942 y 1945, acabó en un drástico y similar descenso des-
pués de ese año, especialmente grave en el servicio ferroviario de pasajeros. La tendencia de los 
                                                          
55 Bloom (1941c): 10 (traducción del autor). 
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gastos es coherente con la de los ingresos, ya que se aprovechó la bonanza temporal de aquéllos 
para incrementarlos y elevar las inversiones en obra y material, pero sin resultados suficientes para 
paliar los referidos déficits estructuras de la explotación y el efecto de la competencia. 
Tras analizar todas la variables que permiten la limita información estadística y los escasos estu-
dios sobre los ferrocarriles dominicanos, la conclusión más importante de este artículo es la nece-
sidad de realizar más investigaciones sobre el tema que, además, permitan un análisis del mismo en 
relación con las cifras de producción, exportación y renta, para lo cual es imprescindible, asimis-
mo, más trabajos al respecto. Seguramente no variarán la idea que se desprende de las presentes 
páginas, que el tren surgió en el contexto de una economía especializada y desintegrada espacial-
mente en la parte oriental de la isla de La Española, que coadyuvó a su progreso, pero insuficien-
temente, y careció de capacidad para variarla. El defecto, por tanto, fue de ese sistema económico, 
no del ferrocarril, que sufrió sus características, y las reprodujo, incluso las amplió. De ahí que 
cuando se experimentaron cambios en las mismas y surgió otro medio, más eficaz, de movilizar los 
recursos, careció de posibilidades de competir con él. 
Aunque los datos no están muy actualizados, en la primera década del siglo XX sólo operaban 
en República Dominicana ferrocarriles dedicados al transporte de mercancías. El ferrocarril del 
centra Romana, abierto, en 1911, con 757 kilómetros, 375 de ellos de vía ancha, y otros 240 opera-
dos por otras compañías azucareras en su momento de máxima expansión, prestaban parcialmente 
servicios en la región sur del país, de transporte y también público y universal, como habían hecho 
tradicionalmente, pese a que no se habían creado con tal propósito, en sus recorridos. Con cinco 
arterias principales y unos 20.000 kilómetros repartidos entre ellas y sus alimentadoras, las carrete-
ras atendían mejor las necesidades de movilización de los recursos y la población, y habían ido 
progresivamente comunicando las principales ciudades y regiones de la nación, nutridas por com-
pañías de transporte camionero y de autobús. Sin embargo gran parte de su extensión precisa ac-
tualmente importantes mejoras y sólo la mitad está asfaltada56. 
En los últimos años, sin embargo, incentivados por la mejora de la tecnología ferroviaria inter-
nacional asociada a la alta velocidad y a la mayor utilidad del tren frente a sus competidos en el 
transporte sostenible medioambiental y energéticamente hablando y en la prestación de servicios 
para las áreas urbanas, metropolitanas y turísticas, han implicado la materialización de ciertos pro-
yectos de caminos de hierro en República Dominica y el planteamiento de otros. El metro de la 
ciudad de Santo Domingo, que es el principal movilizador de viajeros en el país y en área antillana-
centroamericana sólo es superado por los tranvías de San Juan de Puerto Rico57. 
                                                          
56 “Transporte (definición)” (2013).  
57 “Transporte” (2013). 
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El metro de Santo Domingo comenzó a construirse en 2005 y se inauguró en 2009, empezán-
dose enseguida a trabajar en su aplicación, hasta dotarlo con una segunda línea operativa en abril 
de 2013, con lo que supuró en extensión a los referidos sistemas homólogos caribeño-
centroamericanos. En conjunto el suburbano opera en unos 49 km con una capacidad que supera 
los 350.000 viajeros por día, y que se plantea ampliar con un proyecto, en el que ya se está traba-
jando, de la prolongación de los trayectos existentes y de construcción de otros dos nuevos58. 
En la segunda villa más poblada de República Dominicana desde 2009 se propuso la construc-
ción de un tren ligero, el cual se encargó a la empresa Ferrocarriles Metropolitanos de Vías Estre-
chas de España (FEVE), que ha de tender 21 kilómetros de raíles en una primera fase. El proyecto 
ha sufridos retrasos debido a la falta de aprobación y consenso entre los intereses afectados59. 
Aparte de otros proyectos de tranvías en varias localidades de República Dominicana, el pro-
yecto más importante propuesto para mejorar los transportes del país, que implica a al ferrocarril, y 
cuya reseña representa una magnífica forma de concluir este artículo, es la construcción de una 
línea propuesta por el Consejo Regional de Desarrollo del Cibao y sus empresario en 2012 y que 
enlazaría la región con Haití, ampliando su recorrido hasta el sur del país y dotándose de ramales 
que permitirían comunicar el resto del territorio de ambas naciones. De materializarse supondría 
un ahorro en el gasto actual en tendido y reparación de carreteras, resolvería el problema de dispo-
ner de una distancia para el tráfico suficiente en relación con los costes inversamente proporciona-
les del tren en relación con el recorrido de sus servicios, que es lo que le otorga ventaja competitiva 
frente a la automoción rodada y de la que careció en su historia. Además permitiría establecer una 
conexión con Puerto Rico mediante ferry. 
Los intereses que han presentado el proyecto señalan que ya han encargado un estudio del tra-
zado y los cotes en India, que resolvería igualmente los problemas de comunicaciones intrarregio-
nal e internacional de los que adoleció el ferrocarril dominicano y que los análisis de sus potencia-
les beneficios son razonablemente favorables. Requeriría, además, la remodelación de los trenes 
existentes, sobre todo de transporte de mercancías en el sur dominicano, así como de antiguas ru-
tas furas de servicio. Los críticos al plan han señalado, sin embargo, que hay obras más perentorias 
que han de emprender la iniciativa estatal y privada, como la remodelación de las carreteras entre 
Bayaguana y el Puerto, Sabana Grande de Boyá y Gonzalo, Hato Mayor y El Valle y Sabana de la 
Mar, La Romana y Cruce Pavón o San José de Los Llanos y El Puerto y Porvenir, entre otras. 
Quizás lo necesario, sin embargo, sería combinar ambas propuestas y diseñar un boceto integral de 
mejora del tráfico. 
                                                          
58 “Desarrollo” (2010): “Metro” (2013). 
59 “Metro” (2012). 
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